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INTRODUCTION

Mesdames, Messieurs,

La navigation aérienne n’'est pas une activité lmnbk respect de la
souveraineté des Etats survolés, leurs impéragifdédense, la sécurité du trafic,
qui impose d’éviter les collisions en vol, le r@ssentiel de la météorologie, la
nécessité de prévoir des secours en cas d'accidgalement, exigent des
mécanismes permanents de contrdle, de suivi dodimation.

Des ses débuts, les autorités publigues ont donbagé savoir quels
aéronefs, pour quelles destinations, selon quadig®s, pour quels motifs et dans
quelles conditions météorologiques empruntent #espaérien. Elles ont imposé
des régles tant pour le partage du ciel entre sages, civils et militaires, que
pour le bon déroulement de la circulation aérienne.

En méme temps, les besoins de la circulation trantére ont trés tot
exigé une coopération internationale sur des basesmunes et d’application
territoriale aussi large que possible.

Ainsi la partie commerciale du transport a-t-elé fobjet d'un premier
instrument multilatéral avec, en 1929, la Conventie Varsovie. Celle-ci a fixé
des régles précises sur le transport de passafetsmgages et de marchandises
(fret), afin d’assurer sans difficulté le passagmgays a I'autre. Elle a également
harmonisé les billets et la responsabilité du parteur.

Ensuite, I'organisation proprement dite du trafi€ri@an sur une base
internationale est intervenue avec la convention Glécago de 1944 sur
l'organisation de laviation civile internationaldl’OACI a été créée. Des
obligations ont été mises en place pour les Esaisgour les procédures que pour
les installations de contrdle et aéroportuaires.

S’agissant de I'Europe, une coordination a été épées les années 1960
dans le cadre &urocontrol qui regroupe actuellement 39 pays, mais
'organisation des services de navigation aériershe, contrble aérien pour
I'essentiel, est restée sur une base étatique.

A la fin des années 1990, la Commission européenestimé que la
construction du marché intérieur et la libre ciatidn des personnes dans le cadre
de I'espace Schengen mettaient cette constructiopoete a faux, notamment
avec la perspective de la poursuite de la croigsahc trafic aérien et avec
'accumulation d'importants retards notamment dagrsains pays.
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Elle a pu s’appuyer sur I'Acte unique qui a faitsper la politique des
transports du champ de 'unanimité a celui de Ipprita qualifiée. La compétence
est actuellement prévue a I'article 100 du traitéle fonctionnement de I'Union
européenne.

Initié par la commissaire alors chargée des tratsp®me Loyola de
Palacio, le projet « ciel unique » a été l'instrumnee cette intervention de la
Communauté européenne qui s'est intercalée entse Heats membres et
Eurocontrol

Deux « paquets » |égislatifs européens - « ciequmil » en 2004 et « ciel
unique Il » en 2009 — ont été adoptés avec I'olbjaffiché de fluidifier le trafic
aérien.

lls ont été articulés autour de deux élémentsn Kechnique, et pour
simplifier « informatique », pour assurer l'inteéopbilité accrue des procédures,
regles et équipements et faciliter ainsi la commatdn entre les opérateurs
nationaux de contrdle ; I'autre fonctionnel, forglé une reconfiguration sur une
base élargie des limites des espaces aériensp@tant les Etats membres a se
regrouper entre pays voisins, membres de I'Uniaomtenne de méme que, le
cas échéant, avec des pays tiers, pour coopémtestent sur une dimension
géographique intermédiaire entre celle, peu étendies pays, et celle
d’'Eurocontrol

Ces regroupements sont appelés blocs d’espacesn@éionctionnels
(FAB selon le sigle anglais).

Dans cette perspective, la France a fait le cheigedgrouper d’abord avec
la Suisse, et ensuite, sur une base plus large,s@gequatre partenaires du Nord :
I'Allemagne, la Belgique, les Pays-Bas et le Luxenng.

Ce bloc est appelé « Europe Central », en infractiailleurs, pour ce qui
concerne la version frangaise, avec les reglesladgrammaire, sauf si I'on
considere que c’est le bloc qui est central... lloegstramment désigné par le sigle
anglais FABEC. Il faut d'ailleurs déplorer le recesystématique a I'anglais dans
le domaine concerné, au détriment de la languediae.

Il fait I'objet d’un traité formel entre les six ps. Le projet de loi qu'il est
demandé a I'Assemblée nationale d'adopter, apréSéleat, vise a autoriser la
ratification de ce traité.

Cette autorisation ne souléve aucune difficulténdinte. Le texte est sur
le fond tout a fait acceptable des lors qu'il pemades Etats a coopérer entre eux.
Néanmoins, certaines conditions propres a sa téudsvront étre remplies. Elles
sont d'autant plus ou d’autant moins exigeantdsnde point de vue de chacun,
qu’il s'agit uniquement de contrer certaines agigrensées infondées et purement
idéologiques de la Commission européenne qui vapbser des solutions qui
n'ont aucune autre justification que d’avoir été@aes par elle.



I. « CIEL UNIQUE »: UN NOUVEL AVATAR D’'UNE CONCEPTION EXTENSIV E
DES COMPETENCES DE LA COMMISSION EUROPEENNE ET, PAR
CONSTRUCTION, DE LA COMMUNAUTE EUROPEENNE

A. AVANT « CIEL UNIQUE », DEUX NIVEAUX DE COOPERATION : L'OACI
ET EUROCONTROL

Les services de navigation aérienne ne se limgaatau contrle aérien,
qui vise a prévenir les collisions et a organisécdulement rapide, fluide et
ordonné du trafic aérien. lls désignent, en effehsemble des services de la
circulation aérienne, les services de communicatida navigation et de
surveillance, les services météorologiques, aing kgs services d'information
aéronautique.

Pour des raisons de souveraineté, de sécuritédgfdase, le trafic aérien
et les services qui lui sont liés ont été origerént organisés et contrblés par les
Etats, sur une base nationale.

Une coopération internationale a toutefois été tibe®rganisée eu égard
aux impératifs de continuité et de sécurité qunpsent a la circulation aérienne.

1. L'OACI

La convention de Chicago de 1944 organisant [|'&uiatcivile
internationale et créant 'OACI, institution spdisée des Nations Unies dont le
siege est a Montréal, a reconnu dans son artielmipr que «<haque Etat a la
souveraineté complete et exclusive sur |'espacdeménu-dessus de son
territoire », mais a également imposé certaines obligatibelsest notamment le
cas en matiére de zones interdites, de reglesaiteet de redevances d’'usage
d’'aéroports ou de droits similaires. De méme, laveation a imposé aux Etats
d’établir un minimum d'installations et de servicas leur territoire, de respecter
les normes, standards et procédures recommandes, caie de collaborer a
I'établissement et a la publication de cartes & plaéronautiques.

L’'OACI comprend actuellement 190 Etats membres cetejun réle
essentiel.

A

Elle contribue a I'élaboration des régles et normes permettent la
normalisation du transport aéronautique internatiobe maniére plus précise,
son conseil adopte des normes et recommandd&#xRP) dont le détail est fixé
par des procédures pour les services de navigaéoanngPANS) ainsi que les
regles sur le partage des fréquences radio, lestsrdu personnel d'aviation et les
regles de la circulation aérienne. Les regles etopples a suivre en cas
d’accident sont également fixés par lui.
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L'OACI fixe également des codes pour les aéropdds, compagnies
aériennes et les aéronefs. (Il existe égalementaodss fixés par I'organisation
internationale des transporteurs aériens — ou dédey).

Les recommandations de I'OACI figurent aux 18 amrsede la convention
de Chicago et portent sur les domaines suivantendes du personnel ; regles de
l'air ; assistance météorologique a la navigatiérieane internationale ; cartes
aéronautiques ; unités de mesure a utiliser darplditation en vol et au sol ;
exploitation technique des aéronefs ; marques tlenadité et d'immatriculation
des aéronefs; navigabilité des aéronefs; fatditg télécommunications
aéronautiques ; services de la circulation aérienrecherches et sauvetage ;
enquétes sur les accidents et incidents d'aviatiaérodromes; services
d'information aéronautique ;  protection de I'eomitement; protection de
l'aviation civile internationale contre les actéimitdrvention illicite ; sécurité du
transport aérien des marchandises dangereuses.

L'OACI a également structuré I'espace aérien erxdgpes de zones.

Il s’agit d’abord des régions d’information de V(#IR en anglais) a
I'intérieur duquel le service d'information de Wavis et informations donnés a
I'équipage pour assurer la sécurité du vol) eelwise d’'alerte (nécessaire en cas
de besoin d'aide ou de sauvetage) sont assurés.

La FIR englobe la totalité de I'espace aérien au-dessuses limites
latérales, sauf si elle est limitée au-dessus daertaine altitude par une région
supérieure d'information de vaU(R en anglais).

Les UIR constituent le deuxieme type de zone. Dans UgR, les
procédures peuvent différer de celles BHE® sous-jacentes, car adaptées au trafic
en haute altitude dont elles font I'objet.

La limite entre le§IR et lesUIR dépend de chaque pays.

En France, il n'y a qu'une seuldlR, au-dela de 19 500 pieds d’altitude
(5800 métres) et plusieusR de la surface a cette altitude. Cha§lie est gérée
par un centre de controle. Il y a un centre eneralé la navigation aérienne
(CRNA) parFIR.

Les Etats désignent les autorités compétenteslparculation aérienne,
que les textes communautaires désignent commeafaiess de services de la
navigation aérienne.

2. Eurocontrol

Pour ce qui concerne I'Europe, la nécessité d'wupération entre Etats
national en Europe en raison de I'exiguité desto@mes et de la croissance des
flux est apparue en méme temps que la construetiospéenne.
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C’est en effet le 13 décembre 1960 qu’est interedausignature par six
Etats (I'Allemagne fédérale, le Royaume-Uni, lesisrpays du Benelux et la
France) de la convention internationale de coopératour la sécurité aérienne et
la mise en place en 1963, lors de son entrée enewig dEurocontrol
organisation intergouvernementale dont le siege ae®ruxelles, et dont les
instances dirigeantes et d’'exécution comprenneanmoent la commission
permanente, instance délibérante, ainsi que I'Ageles services de la navigation
aérienne, organisme gestionnaire dirigée par wtiiur général.

Eurocontrol se définit comme une organisation civile et militaide
soutien a la gestion de la navigation aérienne.

Elle regroupe actuellement 39 Etats, dont I'ensendgls Etats membres
de I'Union européenne, sauf 'Estonie, et les Etaisins ou enclavés, notamment
la Suisse, la Norvege, la Turquie, 'Ukraine eMaldavie, mais ni la Russie ni la
Biélorussie. L’Union européenne en est égalementione en application d’'un
protocole additionnel de 2002. A janvier 2013, avec I'adhésion de la Géorgie,
Eurocontrolregroupera 40 Etats.

Eurocontrols’est vue a l'origine confier des compétencesnigles dont
le contrble de l'espace aérien supérieur et letdcorrélatif de lever des
redevances.

Son développement a été cependant limité, en raisota volonté de
certains Etats de conserver leur souveraineté,nmoat sur les questions
militaires. Ainsi la France et le Royaume-Uni n'distpas souhaité une délégation
de la gestion de leur espace aérien supérieurqiand la force majeure et
l'indivisibilité de I'espace aérien.

La fonction de controle aérien a par conséquentcétéidérablement
réduite avec, dés 1963, des accords bilatérauxvetgeaux Etats la gestion de
'espace aérien supérieur. En 1966, il a été admésla convention puisse étre
appliquée différemment selon les régions.

La convention a ensuite fait I'objet en 1981 d’'umtpcole I'amendant,
lequel a considérablement recentré ses missionsésude, la promotion d’'une
politique commune en matiére d'aides, de radio-camination et d’équipements
de bord et de formation du personnel.

En effet, ce protocole a définitivement rendu ftatifl le contréle aérien
par Eurocontrol On a alors parlé d'un kurocontrola la carte », car laissé a la
libre appréciation de chaque Etat membre.

Ce texte a également précisé le cadre de fixatsredevances de routes,
fixé par les Etats, le schéma initial d'une redeearunique ayant dd étre
abandonné.

Eurocontrol est donc articlé autour d’'un double role.



D’'une part, il est, méme si c’est de maniére limjitgrestataire de services
de navigation aérienne puisque son centre de MelasMUAC) exerce la
gestion de I'espace aérien supérieur, au-delagi® fnetres, sur le Benelux et le
Nord-Ouest de I'Allemagne. Il s'agit d’'un serviceé eroute sur un secteur
géographique trés étendu.

D’autre part, Eurocontrol assure des taches de coopération et de
coordination, notamment d’harmonisation et d'umifion de la gestion aérienne,
en particulier pour les usages civils et les @ilns militaires du ciel. Il remplit
ainsi diverses fonctions de gestion du réseauafi,ticoordonne les projets des
Etats sur les routes aériennes, et structure bespérien. Il planifie et mesure les
performances.

Deux services doivent faire I'objet d’'une menticarticuliere. L'unité de
gestion des flux aérien€FMU en anglais) centralise la gestion des flux dedraf
consolidant les plans de routes aériennes. Opeénai@epuis 1996, il a été créé a
la suite de la crise des capacités des annéesql@8Cest traduite par des retards
importants. Son but est d’éviter la congestion’dsplace aérien et d’optimiser la
gestion des flux. Pour sa part, le service cemteatedevances de route (SCRR)
assure pour le compte des Etats membres la colliecta redevance servant au
financement des systémes de gestion de la nawigagoienne dans les Etats
membres. Ces redevances de route sont distinctesedevances pour services
terminaux, qui concernent les services de conteble’information comme de
circulation a I'approche et au départ des aéropmtrégrodromes.

Ces dernieres annédsrocontrol est devenu acteur de la mise en ceuvre
du projet « ciel unique » congu par la Commissioropéenne dans un domaine
ou la compétence communautaire n'était certainepemnindispensable.

B. « CIEL UNIQUE »: L'INSERTION SOUS COUVERT DE L’EFFICACITE,
D'UN ECHELON INTERMEDIAIRE ET COMMUNAUTAIRE ENTRE LES ETATS
MEMBRES ET EUROCONTROL

1. L'origine : des difficultés réelles, des marges de progression notamment par
rapport aux Etats-Unis et la nécessité de faire face a 'augmentation du trafic
aérien, mais une méthode caractéristique des ambitions et de la volonté de
pouvoir de la Commission européenne

Sur la politique des transports, le traité de Rammmitialement prévu
'unanimité des Etats membres, compte tenu deserddes des Etats membres a
envisager une politique commune.

C'est I'Acte unique qui a créé les conditions d'umaervention
communautaire en la matiere, en lui substituarddée de la majorité qualifiée.



Il est vrai qu’en 1985, la Cour de Justice, sgisiele Parlement européen,
a condamné le Conseil pour son inaction en matiergansport (arrét du 22 mai
1985 —affaire 13/83), par la voie d’'un recoursamence.

S’agissant du transport aérien, le cas a été umplpsucomplexe, avec au
préalable une décision a I'unanimité du Conseihyetant la prise de décision a
la majorité qualifiée, dans le cadre d’'une clause «lpasserelle ».

Sur le fond, le Conseil a adopté au cours des ant®80 plusieurs
résolutions, s’inquiétant des retards récurrentsafic aérien.

C’est néanmoins en 1999 que sont intervenues aiiatives clefs.

D’une part, la résolution du Conseil du 19 juilldgisant suite aux
conclusions du 17 juin précédent, s’est inquiétég rtards et a demandé a la
Commission d’évaluer les conséquences sur des agegtises pour les réduire.

D’autre part, interprétant tres largement le cadieela résolution, sous
limpulsion de la Commissaire aux transports, Mmeydla de Palacio, la
Commission européenne a proposé dans une commianicat ' décembre « la
création du « ciel unique » européen » de fairduévd'organisation de l'espace
aérien européen afin de construire un véritablé wique sur le modéle du
marché unique, et selon les mémes principes ehshintellectuels.

Le diagnostic, qui n'était pas totalement inexagit que les retards
étaient dus a des questions non seulement d'infcdste et de climat, et
d'interopérabilité des équipements et de [linforiopa¢, mais €également
d’'organisation de l'espace aérien: fragmentatidncleisonnement; absence
d’'optimisation de I'utilisation de I'espace aérientre ses usages militaires et
civils.

La période était en outre marquée par les incidemie I'intervention
aérienne au Kosovo qui a conduit a dérouter lee$igui passaient au-dessus des
Balkans.

La Commission européenne ajoutait Eprocontrol n'avait pas de plan
d’'action pour les nouvelles méthodes et procéddeegestion du trafic aérien,
méme s'il lui incombait de prendre les mesuresaletderme.

En outre, la Commission européenne s’est fondéelesuperspectives
d'une augmentation du trafic aérien, qui est eiffeabent intervenue jusqu’a ce
que la crise financiere a partir de 2008 entrafreestagnation. Cette stagnation ne
concerne d'ailleurs maintenant que la seule Eurppisgque I'évolution globale a
été de +6% I'an dernier dans le reste du monde.

En conséquence, la Commission européenne considgraille devait
assumer la tache de prendre les initiatives néicesset proposait sur le fond de



procéder comme pour le marché intérieur au sadlienination des frontieres et la
création d’'un ciel unique articulé autour de sigsx

— la gestion commune de l'espace aérien ;
— la création d'autorités de surveillance natianaidépendantes ;
— l'intégration progressive de la gestion civileletia gestion militaire ;

— la « définition d'une synergie institutionnellgre I'Union européenne et
Eurocontrol», ce qui était un tant soit peu un aveu de dauplo

— la mise en place d'un équipement technique adapéhoveé ;

—une meilleure coordination de la politique desoesces humaines dans
le secteur du contrble aérien ;

—ainsi, en complément, qu'un découpage des secttuune définition
des routes indépendante des frontiéres nationales.

Ultérieurement, le réglement n°® 1592/2002 du 18euR002 a institué
I’Agence européenne de la sécurité aérienne (AE8®#)t le siege est a Cologne
comme agence exécutive de I'Union européenne. -Cebesiste notamment la
Commission européenne dans ses activités légiskan matiere de transport
aérien.

A Tl'arriere-plan de la démarche européenne, il ¥galement eu la
comparaison avec les Etats-Unis.

Selon les statistiques publiées en 2012 Epapcontrolet la Commission
européenne, les marges de progression vers daeadizficacité en Europe, déja
décelables il y a plus d’'une décennie, n'ont pasémblées.

Pour une surface de 10% inférieures (10,5 millidaskilometres carrés
contre 11,5 millions), les Etats-Unis ont 13% deto@leurs 38% des personnels
en moins par rapport a I'Europe, alors qu'ils assnim67% de vols en plus
(15,9 millions contre 9,5 millions), 70% d’heures dols en plus (23,4 millions
contre 13,8 millions). Il est vrai que le nombre aimtres en route y est de 20
contre 63 en Europe.

La densité relative, a savoir le rapport du nomthreeures de vol par
kilométre carré, est du double aux Etats-Unis c?y&tre 1,2.



2. Deux approches complémentaires pour une plus grande fluidité du transport
aérien : I'approche technique par la compatibilité des systémes informatiques
et des transferts de données ; I'approche institutionnelle par la suppression des
effets de frontiéres

L'optimisation du transport aérien, qui est demangér les compagnies
aériennes, car permettant de réduire leurs co@ts,affaire de transmission
transfrontaliere d’informations entre centres detdide ayant des systemes et
équipements différents, et dont l'interopérabil@éét plus ou moins étendue,
affaire de gestion en commun des capacités airsidgs systémes de sécurité
ainsi qu’affaire de reconfiguration des routes éxpnité notamment des espaces
frontaliers, et aussi, plus largement, en fonctlerla place et de la souplesse que
I'on réserve aux activités militaires.

C'est a la frontiére des pays que les amélioratmss/ent étre les plus
sensibles, avec la capacité de définir des trasés'en tiennent pas compte.

Ce n’est pas une question totalement techniquea darriére-plan de la
question du tracé des routes, il y a égalemerg dellla perception des redevances
de route.

Les redevances dites en route, qui sont acquipigetus les aéronefs qui
survolent un espace aérien, sont en effet difféeedfun pays a I'autre, ce qui
implique en cas de changement d'un tracé tel quistance parcourue au-dessus
de deux Etats varie. Par conséquent, le niveaa dedevance acquittée n’est pas
non plus le méme et le montant percu par chaque yaje également.

Ces enjeux financiers n’engendrent pas de dificutisoluble, mais il
convient cependant de ne pas en ignorer I'existence

3. Deux paquets législatifs européens organisant le décloisonnement des
espaces nationaux et prévoyant des harmonisations techniques en vue d’'une
interopérabilité accrue

La mise en ceuvre deciel unique» a commencé avec I'adoption en 2004
d'un premier paquet législatif européen avec lderagnt (CE) n° 549/2004 du
10 mars 2004 fixant le cadre pour la réalisation ael unique européen
(«réglement-cadre») — Déclaration des Etats mensaneges questions militaires
liées au ciel unique européen, et de trois regléesrdapplication.

Le réglement cadre a d’'abord prévu la désignatiantorités nationales
de surveillance indépendantes des prestatairesedeces de la navigation
aérienne, ce qui s'est traduit en France par laucisration de la DGAC en trois
pbles : un pdle de souveraineté, avec la diredioriransport aérien (DTA); un
pble de contrdle, avec la direction de la sécuhitd’aviation civile (DSAC) et un
pble prestation de services, avec la directionsgegices de navigation aérienne
(DSNA).
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Il a aussi établi le comité du ciel unique europépour assister la
Commission européenne dans la gestion du ciel anggweiller a ce qu'il soit
tenu ddment compte des intéréts de toutes les w@égd’'usagers de I'espace
aérien. Celui-ci est composé de deux représentintshaque pays de I'Union
européenne et présidé par un représentant de lanSsion. A été aussi créé un
organisme consultatif de branche pour conseill&@demmission européenne sur la
mise en ceuvre du ciel unique européen, constituémtésentants des prestataires
de services de navigation aérienne, des assocatiosagers de I'espace aérien,
d’'exploitants d'aéroports, de Tlindustrie aérongué et d'organisations
professionnelles de représentation du personnel.

S’agissant des questions militaires, les Etats mesnbnt adopté une
déclaration générale s’engageant dans la voie @oforcement de la coopération
entre militaires et civils, dans la mesure ou ttes pays concernés le jugent
nécessaire.

Pour ce qui concerne les mesures d’exécufmmpcontrol est associé a
I'élaboration de celles qui reléevent de son champaompétence, sur la base de
mandats définis par le comité du ciel unigbdarocontrola ainsi été associé par la
Commission européenne a la supervision et a laogede la mise en ceuvre de
«ciel unique» et se présente sur son siteernet comme une piéce essentiel du
projet, notamment pour la performance.

Deux éléments qui se sont révélés par la suitenskseont également été
prévus par le reglement de 2004 :

I'extension de «ciel unique » aux pays tiers vaside I'Union
européenne ;

- un « examen des performances » de la navigatiorenaér par la
Commission européenne.

Les trois reglements d'application de 2004 ont ewlojet plus limité, plus
technique.

La création de blocs d'espace aérien fonctionnetgoupant plusieurs
espaces aériens nationaux, non seulement enteeritabres, mais également, le
cas échéant, avec les pays tiers, a été organaséke peglement sur I'espace
aérien (CE) n° 551/2004 relatif a I'organisatioradiutilisation de I'espace aérien
dans le ciel unique européen avec I'ambition d’phes grande fluidité et ainsi
que d'une optimisation sur une base élargie learésdes routes et d'une
intégration des services.

Plusieurs objectifs précis ont été affichés, canfament a ce qui a déja
été évoqué sur la philosophie de « ciel uniqueasigmenter la capacité du
contrble aérien ; renforcer la sécurité par une dggnéitédes systemes et des
procédures utilisés pour garantir le niveau de ri#&cwu de la surveillance ;
réduire la disparité des regles et de I'organisatiaméliorer l'intégration des



militaires dans l'organisation du contréle aériefagiliter I'introduction de
nouvelles technologies.

Le reglement a également mis en place une régigquereuropéenne
supérieure d'information de vol (RESIV) dans I'espaaérien supérieur,
permettant par conséquent de reconfigurer cet espaczones de controle,
délimitées sans tenir compte des frontieres ndeisnaainsi que, notamment
d’harmoniser les informations aéronautiques avecpublication unique.

Pour sa part, le reéglement « fourniture de sesvice(CE) n° 550/2004
relatif a la fourniture de services de navigati@rienne dans le ciel unique
européen a fixé les exigences communes pour gatargécurité, I'efficacité, la
continuité et linteropérabilité de ces services miavigation aérienne, avec
notamment un systéme harmonisé de certificationyégles et procédures pour la
certification et la désignation des prestataireselwices et des obligations des
autorités de surveillance nationale.

Enfin, le réglement (CE)°r652/2004 concernant I'interopérabilité du
réseau européen de gestion du trafic aérien, téfsi exigences communes pour
garantir cette interopérabilité entre les diffésesiystemes utilisés pour la gestion
du trafic aérien et a également établi un systéanmdnisé de certification de ses
composants et systemes.

Le second paquet,ciel unique Il», a été adopté en 2009 et a modifié les
textes de 2004 avec une nouvelle fois I'objectifichB d'améliorer les
performances de l'aviation civile, d’adapter la isgtion aux changements
intervenus entre temps et de parvenir a la créatiom espace aérien unifié, a un
ciel réellement unique.

Il a notamment organisé I'élargissement des compéte de I'Agence
européenne de sécurité aérienne, avec l'attribuit®icompétences relatives a la
gestion du trafic aérien et a I'activité aéropoireiapour aborder la sécurité selon
les critéres de réseau intégral et de porte a.porte

Il a également considérablement renforcé, dansems sontestable, les
pouvoirs de la Commission européenne en matieqgedermance. La démarche
s’est aussi traduite par I'adoption par la Commis®uropéenne en février 2011
des objectifs de performance européens 2012-201haiere de sécurité, de
capacité, d'environnement et d’efficacité économiqu

Des plans doivent ensuite étre adoptés par les Etambres. Il s’agit soit
de plans nationaux, soit de plans au niveau des bl@space aérien fonctionnels.

En pratique, ces réglements ont transformé lescesnnationaux de la
navigation aérienne et de la gestion du traficeméein Europe, avec notamment :

—la création d’autorités nationales de surveikgnséparées au moins
fonctionnellement des prestataires de servicesdigation aérienne ;



— la certification de ces prestataires selon dé&res de sécurité ;
— la performance et la tarification des servicesa@agation aérienne ;
— la gestion de I'espace aérien et des courartrsfie;

—la coordination du réseau de routes aériennedeela gestion des
ressources rares telles les codes de transpormaelarset des radiofréquences ;

— l'interopérabilité des systemes utilisés pougéation du trafic aérien au
sol, et des équipements de bord.

4. Le pilier technique et industriel : le programme de recherche sur la gestion
du trafic aérien pour « ciel unique » (SESAR)

« Ciel unique» repose aussi sur un pilier technologique, lgeprde
recherche sur la gestion du trafic aérien pourkuwiique » (en anglais, SESAR
pourSingle European Sky ATM Research — Asiguifiant gestion du trafic aérien
ou Air Traffic Management décidé en 2004 aprés plusieurs années de travaux
préparatoires.

Le Conseil européen I'a reconnu comme projet d&ttéommun. Il vise a
créer le systeme de contréle aérien du futur.dgis’concretement de mettre en
ceuvre un ou plusieurs systemes ATM européens gidsrmants interopérables
et intégrés aux systemes bord. Une coordinatiatnpeis/ue avec le projet
homologueNextGeraux Etats-Unis pour s’assurer de I'interopérahilit

Le but est de développer l'interopérabilité et é&glipements futurs un
systeme de gestion du trafic aérien sir et performmoins colteux et respectant
les conditions d'un développement durable.

Les objectifs opérationnels sont les suivants :

— structurer I'espace aérien en mettant fin a smnfientation afin
d'augmenter la capacité et d'améliorer I'efficagiiébale du systéme de gestion
du trafic aérien ;

— accroitre le niveau de sécurité d'un facteur dfsdun contexte de
doublement du trafic d’ici 20 ans ;

— diminuer I'impact sur I'environnement de I'act&iaérienne en réduisant
les temps d’attente et en optimisant les trajets ;

— développer I'efficacité économique du systemaskenble.

Concrétement, un ensemble de systemes « intelligedibit permettre aux
acteurs du transport aérien de disposer sans @glaiemps réel, de toutes les
informations nécessaires a la décision, aux canir] et d’étre déchargés de
taches « mécaniques » pour se consacrer a unergehis fine et sécurisée des
vols, aux pilotes, de réduire la dépendance visaes communications auditives
et aux appareils, de suivre des routes selon oé tgtimal et un calendrier précis,
car définis a partir d'un ensemble de données iieseet traitées en continu.



Il débouche sur le concept de « route libre », awveitinéraire plus souple
gu’actuellement, mais tout autant contrélé.

D’un point de vue technique, le programme de redfeesur la gestion du
trafic aérien repose sur les éléments suivants :

—la mise en ceuvre de nouvelles technologies paur partage
d'informations entre tous les acteurs (opérateériens, aéroports, prestataires de
service de navigation aérienne). Il s'agit d’aunie gestion plus intégrée des vols
dans leurs différentes phases, du départ a l'ayriydur réduire les temps
d’'attente au sol ou en vol qui engendrent une gonsation accrue de carburant
et davantage de pollution ;

— une intégration plus poussée entre les systeah€s sontrole aérien »)
et bord permettant notamment de développer de aowxveoncepts opérationnels
pour des trajectoires plus efficaces, le réglemmrtbmatique des conflits de
trajectoire et les délégations de responsabilitbea ;

— I'emploi généralisé des systémes de navigatiorsgtellite (EGNOS et
GALILEO) pour des procédures plus précises aveasde paliers, moins de
bruit et moins de carburant, telles que des appehdes montées continues et la
réduction des survols a basse altitude des zofeeeadensité de population.

On estime concretement que ce programme de rehdestait permettre
de réduire de 10% les émissions de gaz carbone@g (lu secteur.

Le colt total du projet est de I'ordre de 30 raiilis d’'euros. Il est
partiellement financé par I'Union européenne.

Aprés la phase de définition, lancée en 2006 etagabouti a un plan
directeur du systéme européen de gestion du téfien, approuvé par le Conseil
de I'Union Européenne, une entreprise comm@BtESAR JU(SESAR Joint
Undertaking a été créée, au niveau européen, par le regleni@ad®/2007 du
Consell, sur la base de l'article 171 du traité Rleme, dans la numérotation
d'alors, pour piloter le projet pour la phase dedaléppement, actuellement en
cours pour la période 2008-2014. L'objectif esddéinir et valider des standards,
des procédures opérationnelles, les nouvelles tdmffies et les composants
préindustriels pour le futur systéme de gestiotralic aérien.

Le codt de la phase de développement est de 2jardsld’euros, dont un
tiers pour I'Union européenne, un tiers pour Eunmbcd et un tiers pour
l'industrie.

L'entreprise communeSESAR JUest un « partenariat » entre I'Union
européennekEurocontrol et les principaux industriels et opérateurs duesgc a
savoir :



— les prestataires de service de navigation aérieDSNA (France) DFS
(Allemagne),ENAV (ltalie), NORACON(Europe du Nord et Autriche AENA
(Espagne) eélATS(Royaume-Uni) ;

—les aéroports SEAC (consortium formé par six grands aéroports
Européens dont Aéroports de ParlSENAetNORACON

— les fournisseurs d’équipements sdisequentis Indra, Natmig SELEX
Sistemi Integratet Thales;

— les fabricants d’avionsAirbus et Alenia Aeronautica
— les fabricants d’équipements embargudeneywellet Thales

Ultérieurement, la phase de déploiement, prévue g@chelonner de
2015 a 2025, doit se traduire par la productioia elise en service progressive et
a grande échelle des éléments issus des travalax please de développement :
une nouvelle infrastructure sol pour la gestiontrhfic aérien ; de nouveaux
équipements a bord des avions.

5. Le décloisonnement, partiel, du ciel européen : neufs blocs d’espace aérien
fonctionnels dans I'Union européenne pour simplifier les routes

Les blocs d’espace aérien fonctionnels ont éténdéfiar le réglement
cadre (CE) n° 549/2004 précité, comme upoc d'espace aérien fondé sur des
besoins opérationnels, traduisant la nécessitésdi@s une gestion plus intégrée
de I'espace aérien, indépendamment des fronti&isgates».

C’est le réglement d’'application précité « espa@gea » n° 551/2004 qui
a fixé leur régime, a son article 5, en en posarincipe, ainsi que les modalités
de son organisation. On rappellera que [I'objectifica est celui du
développement de la capacité et de I'efficacitéimabes du réseau de gestion du
trafic aérien dans le ciel européen et du mairdien niveau élevé de sécurité en
assurant un transfert fluide et souple de la resguiité du contrdle de la
circulation aérienne entre les unités des serviigeta circulation aérienne et la
compatibilité entre les configurations des espaéens supérieur et inférieur.

Sur le plan de la procédure, la création des bldespace aérien
fonctionnels ne repose pas sur un mode autoritaire.

Un bloc d'espace aérien fonctionnel n'est en efféé que par accord
mutuel entre les Etats membres. Il s’agit d’une aéme volontaire et
pragmatique du bas vers le haut. Ultérieurement2@00, le réglement (CE)
n° 1070/2009 a introduit un élément contraignargcalobligation de respecter
une date butoir, celle du 4 décembre 2012.

Il a également redéfini de maniére plus précisebless d'espace aérien
fonctionnel comme wun bloc d’espace aérien fondé sur des besoins tiparels



et défini indépendamment des frontieres nationalada fourniture des services
de navigation aérienne et des fonctions connexe®mrdée sur la performance et
optimisée en vue de la mise en place, au niveachdque bloc d’espace aérien
fonctionnel, d’'une coopération renforcée entre prestataires de services de
navigation aérienne ou, le cas échéant, d’'un fasgair intégré.

L'objectif est que des Etats membres prennent toutes les mesures
nécessaires a la mise en ceuvre de blocs d’espatena®nctionnels afin
d’atteindre la capacité et I'efficacité nécessaidis réseau de gestion du trafic
aérien dans le ciel unique européen, de mainteminiveau élevé de sécurité et de
contribuer aux performances globales du systemeratesport aérien et a la
réduction de I'impact sur I'environnement

Enfin, les espaces aériens fonctionnels ne sortm#ss a I'espace aérien
des Etats membres. lIs peuvent également ass@sgyays tiers.

Au total, la démarche européenne a conduit & latiore de 9 blocs
d'espace aériens fonctionnels couvrant I'ensemble tetritoire de I'Union
européenne et au-dela.

Celui auquel la France est rattachée, le FABEC loa t'espace aérien
fonctionnel « Europe central » regroupe en outAdldmagne, la Belgique, le
Luxembourg et les Pays-Bas, ainsi que la Suisse.

Le découpage géographique des huit autres espaess le suivant :

1) Royaume-Uni - Irlande

2) Nordigue ou NUAC — (Danemark — Suéde)

3) Baltique - (Lituanie, Pologne)

4) Blue Med - (Chypre, Grece, Italie, Malte, Albargypte, Tunisie)

5) Danube - (Bulgarie, Roumanie)

6) Europe Centrale ou FAB CE- (Autriche, Bosnie Hemgge, Croatie,
République Tcheque, Hongrie, République de Sloeadlovénie)

7) Europe du Nord ou NEFAB - (Estonie, Finlande, Leitp et Norvege)
8) Sud-Ouest ou SW - (Portugal, Espagne).
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La carte se présente donc ainsi :

Les 7 prestataires du e
FABEC emploient T
17000 personnes, dont
5400 contrdleurs
aériens;

ils pesent 2,54 Md€ de
redevances en route
soit 37% du total
européen (7 Md€ 2011)

NEFAB

e
- A L OFAR
= "+ CE{ Danube
QA g

6 millions de vols par an passent par I'espace aérien du FABEC,
soit 55% des vols fréquentant I'espace aérien européen

Source : DGAC

Le décloisonnement du ciel européen est réel, ineés également partiel,
car la question des frontiéres internes a I'espacepéen est reportée aux limites
de chaque bloc d’espace aérien fonctionnel, ceegigie alors une coopération,
d'ailleurs organisée, entre blocs fonctionnels.

6. Un aspect trés contestable : le contrdle des plans de performance par la
Commission européenne

Le contrle des plans de performance par la Conwnissuropéenne,
prévu par le réglement précité de 2009, avec I'eigee dEurocontrol porte
clairement atteinte au statut des Etats membres.

Celle-ci se reconnait le droit de distribuer bansiauvais points.

La dépéche de Mme Isabelle Smet&utbpolitique datée du 19 juillet
dernier, permet d’en juger.

« Pourtant, si les versions révisées [des planshettent, collectivement,
de se rapprocher des objectifs européens, plusigtats ont a peine - ou méme
pas du tout - révisé les objectifs qui avaient #&tdialement recalés. La
Commission reconnait d'ailleurs que la contributidas Etats aux objectifs
communsk varie substantiellement Pour ce qui est de I'objectif colt-efficacité,
elle souligne que I'Espagne et le Portugal ont 4aitn effort important »Mais
elle pointe le Royaume-Uni, I'Autriche, la FranckAllemagne, I'ltalie, la



Roumanie et la Suéde pour leurs efforts peu smiifs («minor») et indique
gu’elle attend de ces Etats une plus grande caitwib aux efforts collectifs pour
la période 2015-2019.

« La France, la Belgique, les Pays-Bas, I'Allemagiee Luxembourg,
'Espagne, la Gréce et la Pologne sont aussi mesté doigt pour leur manque
d'ambition en matiére d'amélioration des capacig&riennes. Leurs plans
nationaux ne permettraient pas de rencontrer lesiifis européens.

« Pour rappel, en mai dernier, les compagnies ratg® européennes
avaient exprimé leur colére par rapport aux liteegée les Etats se permettent de
prendre avec les objectifs de performance europ@ensopolitique n°4431).
Eurocontro| I'organisme mandaté pour superviser le procesgrsit alors de
suggérer a la Commission d’accepter les plans tenaax révisés, malgré les
faiblesses mises en avant. »






Il. LE TRAITE ETABLISSANT LE BLOC D’ESPACE AERIEN FONCTIONNEL
«EUROPE CENTRAL»: UN INSTRUMENT DE COOPERATION
INTERGOUVERNEMENTAL UTILE, EN DEPIT DE CERTAINES
IMPERFECTIONS FORMELLES, DES LORS QUE CERTAINES IMP ASSES

SERONT EVITEES

A. UN CHAMP GEOGRAPHIQUE ETENDU

Le bloc d'espace aérien fonctionnel « Europe Gémtra fait I'objet
d’'importants travaux préparatoires associant tas dcteurs, notamment les
compagnies aériennes, ainsi que les armées dedBaimpays concernés, dés le
stade de I'étude de faisabilité. Pour la Franceaesord cadre Défense-Aviation
civile a notamment été conclu.

1. Le plus importants des blocs d’espaces aériens fonctionnels en Europe

Le regroupement de la France avec ses partenareimposait pas de
lui-méme.

La carte ci-jointe des routes aériennes, présqgmaéda DGAC dans un
document présentant les avantages du bloc « Egsayigal », montre que la seule
logique des flux de trafic laissait a notre payshaix assez ouvert.

Source : DGAC

Pour des raisons techniques, un rapprochement/'ttedie, aurait pu étre
trées logiguement envisagé. En effet, en 2008, [aN®Sa lancé en le
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développement d’'un systeme de gestion du trafieméte nouvelle génération,
dénommé « 4-FLIGHT », en coopération avec son hogud italien, 'lENAV.

L’importance du trafic aurait également pu le fisti

La premiére hypothese prise en considération pardace a été celle d'un
simple rapprochement avec la Suisse. Elle a enétét@abandonnée en raison de
I'option pour un cadre plus large.

Pour les pays déja couverts par le celteocontrol de Maastricht, a
savoir I'Allemagne et ceux du Benelux, la constitotd’un bloc a été également
envisagee.

C’est en 2006 que la fusion des deux projets gsgtissée et, aprés une
étude de faisabilité, elle a été officiellementniatisée au sommet européen de
l'aviation civile a Bordeaux, en novembre 2008. photocole d'accord a été
signé.

La zone couverte par les Etats membres du blopatesaérien « Europe
central » (Allemagne, Belgique, France, Luxembolrgys-Bas, Suisse) couvre
1 713 442 krfy soit trois fois la France. Elle est I'une dessplienses au monde et
d’'une grande complexité.

Elle ne s’étend pas a I'outre-mer francgais, ni mémerlandais. L’article
3 prévoit que ne sont concernés que les départeraarmtpéens de la France et la
partie européenne des Pays-Bas.

Quatre des principales plates-formes aéroportua@mespéennes y sont
incluses (Paris, Francfort et Amsterdam et Minitbjdres est a proximité.

Les trafics civils et militaires y sont étroitemeémtoriqués.

Dans I'ensemble, le bloc représente 58% du trafieea européen, et 15%
du trafic mondial. 5,5 millions d’avions emprunteon espace chaque année.

Le sitelnternet FABEC indique également que le bloc d’espacesasgri
comprend 400 espaces militaires ou a usage spé@alxsecteurs de contrble,
14 centres de contrdle régional (Bruxelles, Borded®rest, Marseille, Paris,
Reims, Breme, Miinich, Karlsruhe, Langen, Maastrié¢tthsterdam, Geneve et
Zirich).

Méme si ces proportions devraient décroitre dassalamées futures, les
ordres de grandeur devraient cependant rester &ses) selon les projections
communiquées.



Le tableau suivant récapitule ces éléments.

Part du bloc d’espace aérien fonctionnel « Europeentral » dans le trafic aérien

Année 2012 2020 2030
FABEC / Europe (en % de vols IFR) 58 56 55
Europe / monde(en % PKT) 26 - 23
FABEC / monde(en % de PKT) 15 - 12

PKT : passager par kilomeétre transporté payant R [Frégion d’information de vol
Source : DGAC

Dans ce contexte, le FABEC restera donc a I'hori2080 une des zones
de trafic les plus denses du monde, représentamhdi@ure partie des vols
européens.

La coordination avec le trafic transatlantiqueedticde la principale place
aéroportuaire a proximité, celle de Londres, a @éssurée. Les autorités
britanniques de I'aviation civile et le prestatairational NATS ont été associés

aux travaux du bloc d’espace aérien fonctionnelikofe central » dés l'origine.

Les redevances percues représentent 2,54 milldiedsos, soit 37% du
total européen et une moindre proportion que adligrafic, ce qui signifie en
I'état que le niveau des redevances n'y est paastémable.

2. Sept prestataires de contrfle aux statuts trés divers dans les pays
concernés

Actuellement, les services de controle aérien sertcés dans les pays
membres du bloc d'espace aérien fonctionnel Eurdentral par sept
prestataires au statut soit public soit privé, rsaiss contrble de I'Etat :

— laDSNAde laDGAC en France, qui est un service de I'Etat ;

—DFS (Deutsche Flugsicherung GmpeEn Allemagne, qui est une
entreprise détenue par I'Etat, mais avec un stegwtroit privé ;

— Skyguideen Suisse, entreprise nationale, mais dont leopres est sous
statut privé régi par convention collective ;

—ANA pour Administration de la navigation aérienneyserde I'Etat, au
Luxembourg ;

—Belgocontro] entreprise d’Etat avec également un personnedirdi
privé régi par convention collective ;

—LVNL (Luchtverkeersleiding Nederlandjui est comme en France et au
Luxembourg, une administration, aux Pays-Bas ;



—le MUAC de Maastricht, dont les personnels ont un statetrnational
dérogatoire.

Ces sept prestataires emploient 17 000 salariés5dé@0 contrdleurs, aux
statuts, horaires, rémunérations et carrieres@sgont pas harmonisés.

3. Les objectifs de performance

La déclaration d'intention de Bordeaux de 2008 évprpour le bloc
d’'espace aérien fonctionnel « Europe central »olgiectifs suivants, comme le
rappelle I'exposé des motifs du projet de loi :

—un maintien de l'actuel haut niveau de sécuritécaune croissance
prévue de 50% du trafic aérien dans les quinzehgines années ;

— une réduction de la longueur des routes de Dimkilres en moyenne,
soit 100 millions de kilométres parcourus en mgiosr 6 millions de vols par an,
ce qui réduit la consommation de carburant etig@sstons de C&Od’autant ;

—un méme avantage au titre de l'optimisation degedtoires et des
niveaux de vols ;

—un maintien de la ponctualité des vols, avechjaabif moyen de retard
imputables a la navigation inférieur a 1 minute yaalr,

—une diminution du codt unitaire des redevances pes services en
route, avec un objectif de réduction de 20% d'i2D25.

Sur le plan général, les compagnies aériennes intéressées par les
améliorations prévues, notamment la réduction ddsvances de route, qui sont
un élément de leur col(t, de méme qu'a la réducties consommations de
carburant, de méme qu’'a celle du temps de vol.

La perspective du bloc d'espace aérien fonctiornElLirope central » a
ainsi permis de raccourcir 115 routes aériennesidg soit 1,48 millions de
kilométres en moins pour les avions.

La consommation de 4 800 tonnes de carburantrejdede 16 000 tonnes

,,,,,



B. UN TRAITE UTILE ET ACCEPTABLE EN CE QUIL PERMET DE
DEVELOPPER, AU-DELA DE CE QUI EST DEJA EN PLACE, UNE
COOPERATION INDISPENSABLE

1. Une coopération entre Etats

Bien qu'il s'agisse de la mise en ceuvre, commeéaonu, de la législation
européenne et plus précisément du reglement (CB5012004 et du reglement
(CE) n°1070/2009, le traité visant a instaurer HABEC est un traité
intergouvernemental classique prévoyant une cotipgrentre Etats.

L'espace aérien est en effet un élément sur lesjarérce la souveraineté
des Etats. Il n’est heureusement pas communautarisé

L'article 4, intitulé « souveraineté », dispose ikBarrs que lorsqu’une
région d'information de vol (FIR selon l'acronymengdais) ou une région
supérieure de vol (UIR selon le sigle anglais) tesid a l'intérieur de I'espace
aérien au-dessus d’'un autre Etat contractant,ugesaineté de cet Etat en relation
avec cette portion d’espace aérien n'est pas affect

Il a été précisé que les FIR et les UIR ne sontnpasplus affectées par le
Traité.

La teneur de la coopération prévue est mentioniéetiale 4 :
— une politique commune en matiére d’'espace agrien

—une structure de l'espace aérien propice au décloement, avec la
défragmentation et la sectorisation dynamique ;

— I'établissement coordonné de zones transfroméslje ce pourquoi
I'apport du traité devrait étre le plus préhensible

— la coordination aveEurocontrol;

—la consultation, conjointement si nécessaire, wkagers de 'espace
aérien.

De maniére concrete, les obligations de coopérates Etats membres
concernent les éléments suivants :

— la gestion de I'espace aérien, avec I'applicatiorconcept de « gestion
souple », prévue a l'article 9 du traité. Le coradg gestion souple, repris par le
reglement précité n°551/2009 a été défini par IGDAet développé par
Eurocontrol pour une utilisation plus flexible, avaotamment la coordination
entre les usages militaires et civils du ciel ;

— I'harmonisation des régles et des procéduresupra l'article 10, avec
notamment une procédure de consultation mutuelle ;



—la fourniture de services de navigation aériersepon l'article 11
(services de circulation aérienne, services de aamation, de navigation et de
surveillance, services d’information aéronautiqusegvices météorologiques) ;

—la désignation des prestataires de services dgrdalation aérienne
selon les procédures de désignation conjointe petad’article 12 ;

— une coordination, en vue si possible de systéeumiques communs et
d’'une infrastructure commune pour les servicesatensunication, surveillance et
navigation par les prestataires civils (article 13)

—la surveillance des prestataires de services alegation aérienne
(article 19).

Les Etats membres doivent également, selon desdiigms dont on verra
ultérieurement qu’elles sont peu conformes aweid formels de la rédaction
des traités et accords internationaux, veiller adapération entre les différents
prestataires de services notamment par I'établisseniaccords et de procédures
communs entre les prestataires civils et militathe$a navigation aérienne (article
16). De méme, cet article prévoit la conclusioncd&ads écrits ou arrangements
juridiques équivalents entre les prestataires dacss. Ces derniers restent de la
compétence des Etats membres mais le Conseil diEEABIt étre consulté. lls
doivent également lui étre communiqués une fois@apEs.

Il en est de méme pour les accords transfrontalietatifs a la délivrance
de services hors de I'espace aérien concernégjainent étre communiqués au
Conseil du FABEC.

Les coopérations techniques sont essentielles lpsuprestataires. Elles
ont d'ailleurs d'ores et déja été lancées notamnuaris la formation des
personnels. De méme, pour l'acquisition des sysieroest le principe, du
partenariat qui est prévu.

On observera qu’en conformité avec les réglememigl«unique », des
prestataires sous-traitent déja la fourniture devises a un autre prestataire
certifié établi dans un autre Etat membre ou dan&tat appliqguant les mémes
regles comme la Norvege et la Suisse. Tel estdeentre la DSNA eBkyguide
entre la France et la Suisse, pour la zone contiglie

En définitive, les obligations prévues par le #aihe sont pas
incompatibles avec les autres engagements intenaatk de la France en la
matiére. Comme l'indique le Gouvernement dans beépdes motifs, le Traité,
qui est d'application du droit communautaire, esmpatible avec tant la
convention précitée de Chicago du 7 décembre 1§44 la convention précitée
Eurocontrol ainsi que I'accord multilatéral relatif aux redeees de route de
1981.



Il ne s’agit d'ailleurs que de développer et da&ymtiser une coopération
qui existe déja sous des formes diverses, notamementne frontaliere.

2. Une gouvernance légére respectueuse de l'unanimité des pays membres et
sans création d’une organisation internationale

Sur le plan institutionnel, la structure prévue péa gouvernance du
FABEC est assez |égére, avec le Conseil du FABE&/up 'article 2. 1l n'y a en
effet pas, comme lindigue ce méme article, créatidune organisation
internationale.

La composition du Conseil est précisée a lartigte Il s'agit des
représentants de chacun des six Etats, a savomepmésentant de l'autorité
responsable de l'aviation civile et un représentmtl’autorité responsable de
I'aviation militaire. D'autres participants peuvesgsister en qualité d’observateur
aux réunions du Conseil.

Les décisions sont prises a l'unanimité, conform@énael’article 22, et la
présidence du Conseil est assurée a tour de rolegpktats contractants. Comme
I'explicite I'exposé des motifs du projet de Idi,yi a donc faculté de veto pour
chaque Etat membre.

En outre, lorsque la matiére ressortit a la commuétedu législateur
national, les décisions ne peuvent étre mises emeosans son accord.

Le Conseil adopte son réglement intérieur, leqoélmbtamment fixer les
modalités de convocation des réunions, la diffugigalable de I'ordre du jour, la
désignation et la durée du mandat du présidenia grocédure de scrutin, y
compris la faculté de prendre des décisions paespondance.

Pour ce qui concerne les travaux concrets du Cloitisgiicle 24 prévoit
la possibilité de créer des comités et des groulgesravaux, mais mentionne
d'ores et déja quatre comités :

—le comité de I'espace aérien, dont l'article 2Bcse qu'il assiste le
Conseil dans la mise en ceuvre de l'organisatiodeeta gestion de I'espace
aérien ;

—le comité consultatif et d’harmonisation, dordrticle 26 fixe le role
d’assistance du Conseil dans [I'harmonisation deglemgentations, regles
matérielles et des procédures, ainsi que pour ceancerne les services de la
circulation aérienne ;

—le comité des finances et de la performance, peuqui concerne les
guestions relatives a la politique des redevandele glan de performance,
conformément a l'article 27.



— et, enfin, le comité des autorités de surveikbanationales, pour ce qui
concerne la surveillance des prestataires de ssnde navigation aérienne et,
également, les questions de performance, conformtéri&rticle 28.

En outre, la consultation des professionnels, ataises de services de la
navigation aérienne, est prévue avec la Commissioisultative des services de
navigation aérienne.

Ces structures de gouvernance, Conseil et comitegligja été mis en
place, selon les éléments communiqués.

Des l'automne 2011, une nouvelle organisation tlestsires de travail a
été mise en ceuvre par les Etats, préfigurant cgliasies par le Traité et fondées
sur I'expérience de la structure des groupes deaitranis en ceuvre pour la
création du bloc. Ainsi, un Conseil provisoire dABEC réunit les directeurs
généraux de l'aviation civile concernés et leurmblmgues militaires. Sous ses
auspices, quatre comités ont été installés, etcomimencé leurs travaux ou
poursuivi des travaux entamés de plus longue date.

Ces comités ont déja eu une activité : pour le Eormspace aérien, un
document de politique d’espace aérien ; pour leitgoperformance et finances, la
rédaction d’'un plan de performance 2012-2014 cahwiFABEC », dans le cadre
du régime de performance du ciel unique, processivs conjoint ; pour le comité
harmonisation et conseil, I'étude d’'un accord-cadreére les prestataires de
services concernant les services transfrontalistagissant enfin du comité des
autorités de surveillance, un accord de coopératmmtenant divers principes
harmonisés, ainsi que des indicateurs de sécurité.

3. Un traitement adapté de la question militaire
Trois articles du traité concernent la questiontaiike :

- larticle 8 qui prévoit que I'élaboration d’'une a@ue commune de
'espace aérien se fait en étroite coopérationeelds autorités civiles et les
autorités militaires ;

- larticle 9 qui prévoit des accords et procéduresnimuns entre
prestataires civils et militaires de service deitaulation aérienne, c’est-a-dire de
contrble aérien ;

I'article 17 qui prévoit les conditions d’exercides activités militaires.

Celle-ci se pose differemment selon les pays, cofanadiqué Gilles
Savary dans le cadre de son rapport intitulé «iblissle médiation FABEC »,
rapport au ministre d'Etat, ministre de I'écologis I'énergie, du développement
durable et de la mer, en charge des technologigevet des négociations sur le
climat, et au secrétaire d'Etat chargé des trantfod septembre 2010.



L’Allemagne, la Suisse et les Pays-Bas ont optér gaufusion des
contrdles civils et militaires.

Le Luxembourg n'a pas d’armée de l'air.

La France et la Belgique sont restées sur le schéengrestataires
distincts.

Sur le fond, c'est larticle 9 qui prévoit les pasitions les plus
importantes, avec des accords et procédures comemires prestataires civils et
militaires de services de circulation aériennest&edire de contrdle aérien, une
coordination de la gestion de l'espace aérien eetdgs autorités civiles et
militaires au niveau stratégique, I'établissemehtnd fonction commune au
niveau pré-tactique et une coordination entre Ieités civiles du service de
circulation aérienne et les unités de controletaiits au niveau tactique.

4. Les dispositions sur la redevance avec I'objectif d’'un taux unitaire unique a
terme

Le traité a en matiere de redevance des obligatipésifiques avec
I'objectif d’'une zone tarifaire commune avec enspective I'application d'un
taux tarifaire unique.

La rédaction du texte n’est pas trés contraignpoiequ'il est affirmé que
les Etats n'ont que lintention d’appliquer un tauxitaire unique pour les
redevances de route et s’efforcent d'établir umezarifaire commune.

Deux phases sont prévues. La premiére est une geaseordination, au
niveau du Conseil du FABEC. Ensuite, la mise eagldiun taux unitaire unique

est soumise a une décision du Conseil, a l'una@imitmme on l'a vu, et
soumission de celle-ci & I'organe compétemibcontrol

Actuellement, le niveau des redevances au seinlatu despace aérien
fonctionnel « Europe central » varie sensibleméunn ¢hays a I'autre, la France
ayant le niveau le plus faible pour la base deutale la redevance de route,
comme l'indique le graphique suivant.



Niveau de taux unitaire de la redevance de route
dans les pays membres du bloc d’espace aérien focinel « Europe central »

(euros)

100,00

land 99,14

80,00
Moyenne FABEC 74,64
Allemagne/Germany, 74,29
Belg.-Luxembourg 70,89

‘ Pays-bas/Netherlands 65,95
France 65,25

€
60,00

Source : DGAC

5. La mise en place d'un systéeme de performance

L'article 20 du traité prévoit la mise en placed#rix éléments au titre de
la performance : d'une part, un systeme de perfocema d’autre part, un plan de
performance établi pour le bloc d’espace aériertfonnel « Europe central » et
que les Etats membres ont I'obligation d'appliquer.

Il s’agit de la mise en ceuvre des dispositions if@rés du reglement
n° 1070/2009.

Le plan de performance fixe des objectifs dans desnaines qui
correspondent & la raison d’étre de la créatiorbttes d'espace aériens :

— la sécurité ;

— I'environnement ;

— la capacité ;

— l'efficacité économique ;

— l'efficacité des missions militaires.

Il doit comprendre des indicateurs clés de perfogaaet des mécanismes
incitatifs pour le Conseil du FABEC.

Le Conseil assure par ailleurs la coordination plass de performance
des Etats membres.



C. UN APPORT JURIDIQUE INDEPENDANT DE LA CREATION DU FABEC
MAIS ESSENTIEL  AVEC LA CLARIFICATION DU REGIME
TRANSFRONTALIER DE RESPONSABILITE

L'article 30 du traité (chapitre Xl) prévoit dessgdbsitions importantes
dont I'objectif affiché de clarifier le régime desponsabilité en cas de dommage
causé par un prestataire dans I'espace aérien alitne Etat que celui dont il
reléve.

C’est I'accident d’Uberlingen survenu dans I'espaégien allemand en
raison de la faute commise par un prestataire esi&yguide chargé du contréle
aérien, en I'occurrence, qui a montré les consémpgede I'absence de texte écrit
en la matiere. Un Tupolev Tu-154 de la compagnssgBashkirian Airlinesest
entré en collision avec un Boeing 757 cargd#t non loin d'Uberlingen, sur le
lac de Constance, tuant 71 personnes dont une aitajne d'enfants. De
nombreuses procédures civiles sont intervenuescyl@rement complexes.

Il est ainsi proposé de fixer par écrit, et donardmiére jugée plus claire,
un régime de responsabilité délictuelle essentrellg assis sur les principes
existant qui garantisse, aux victimes ou a leuranfycause, un recours
complémentaire, et subsidiaire, par rapport auiorstqu’ils peuvent engager
dans le cadre des voies de recours normales dergrestataire de controle aérien
ou les compagnies aériennes. |l s'agit, selon lésmeénts communiqués, dans le
cadre d’'un deuxieme niveau ou d'un « deuxieme étag#une procédure de
réparation pour les dommages qui n'auraient pagpatéailleurs indemnisés ou
l'auraient été insuffisamment (paragraphe 4). GQgmé ne concernera que les
seuls accidents transfrontaliers, dans le cadrgueéés un prestataire de services
de navigation aérienne exerce dans un Etat auiecglui ou il exerce a titre
principal. Il est inspiré de celui de 'OTAN en cde dommage causé par des
forces militaires dans un pays étranger (convea&DFAOTAN).

Il est donc précisé qu'il s'agit des dommages quininpas déja été
indemnisé, que les voies de recours normales cdetxploitant aérien ou le
prestataire de services doivent avoir été épuisteque l'accident doit étre
transfrontalier. En outre, un délai de deux ang jiamoduire I'action est prévu a
compter de la derniére décision de justice deveéfiaitive (paragraphe 3).

Les principes de base de ce recours n'appellent’phaservation : I'Etat
du recours, et donc le juge éventuellement compétshcelui de I'occurrence de
'accident, a savoir celui du territoire ou s'esbguit I'accident (compétence
ratione loc), et il est appelé Etat concerné dans le dispdgidragraphe 1); la
responsabilité de la faute et I'indemnisation inbemt bien au prestataire effectif
du service de navigation aérienne. Néanmoinst a'&&tat concerné, celui dans
'espace aérien duquel est intervenu I'accideng gladressent les victimes ou
leurs ayant cause (paragraphe 5), et ceux-Ci neepe®n contrepartie engager
d’'action directement contre le prestataire effe@fparagraphe 2, qui le prévoit,
restreint ainsi les possibilités de recours). Besue prestataire effectif des
services rembourse cet Etat, lequel dispose ainsned action récursoire
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(paragraphe 6). En cas de défaillance de la paptektataire effectif, c’est le pays
d’origine, celui qui a accrédité ce méme prestataffectif, qui se substitue a lui
(deuxieme phrase du paragraphe 6).

Les différends entre les deux Etats concernésj delliaccident et celui
du prestataire effectif, peuvent étre soumis &iteage de la Cour permanente
d'arbitrage (paragraphe 7). Les deux Etats peuwvemvenir entre eux d'un
partage des co(ts (paragraphe 8).

Chaque Etat et le prestataire effectif disposentak échéant, d'un recours
contre toute autre personne physique ou moral@vairscontre le responsable
effective du dommage (paragraphe 9).

En outre, le texte du traité oblige les prestasaile services a disposer
d’une couverture appropriée (paragraphe 11).

Ce nouveau dispositif ne fait en outre obstacleariapplication des
accords internationaux sur les dommages causélepéorces armées d'un Etat
sur le territoire d'un Etat étranger (il s'agit damventions de typ8OFAOTAN,
déja évoquées), conformément au paragraphe 11.dlsp®sitions du traité
prévalent, en revanche, sur les dispositions vestia la responsabilité des
éventuels accords bilatéraux conclus en la mafpgeagraphe 13).

Sur le plan du droit, tant la convention de Chicalgo1944 relative a
l'aviation civile internationale et fondant I'Orgaation de l'aviation civile
internationale (OACI) que la nature régalienne sisices de navigation aérienne
justifient une telle solution spécifique, selon ésments communiqués.

D’une maniere générale, ce texte de compromiseastlair et sera d’'une
mise en ceuvre difficile. De nombreuses dispositgnTd sujettes a interprétation,
leur articulation est complexe et elles peuvensiaéire sources de difficultés
d’'application.

D. TROIS IMPERFECTIONS FORMELLES A RELEVER

1. Le formalisme vraisemblablement inutile d’un traité voire d’'une autorisation
parlementaire ?

La question d'un traité formel, de la forme soldlmen’appelle pas
nécessairement une réponse positive.

La plupart des dispositions du Traité reléve, efetefdavantage de
I'arrangement administratif que d’un traité.

Selon les éléments communiqués, le bloc d’espadenagonstitué entre le
Royaume-Uni et la République d’lIrlande n'a pas fabjet d’'un tel dispositif,
aussi formel.



Le méme scepticisme ne peut qu'étre évoqué pouguceconcerne la
demande de I'autorisation parlementaire pour ification.

Les dispositions relatives au bloc d'espace aéreerelévent pas de toute
évidence de la catégorie des traités de paix,rdiés de commerce, des traités ou
accords relatifs a l'organisation internationalke,céux qui engagent les finances
de I'Etat, de ceux qui modifient des dispositioasdture législative, de ceux qui
sont relatifs a I'état des personnes, ou de ceugamuportent cession, échange ou
adjonction de territoire, dont l'article 53 de larGtitution impose la ratification
avec autorisation parlementaire.

A

L'article 30 relatif & la responsabilité ne contiea priori aucune
innovation juridique majeure impliquant la modifice de dispositions de nature
Iégislative ou jurisprudentielle. Mais, il est comran I'a vu d’'une interprétation
difficile. Aussi est-il préférable pour éviter leaximum de difficultés de le faire
approuver par le Parlement.

2. Une méconnaissance de la nature des traités

Le traité prévoit dans certaines de ses dispositipe les Etats membres
veillent & ce que des organes ou des personneéeplaous leur juridiction
agissent en conformité avec lui.

L'article 19 le fait ainsi pour ce qui concerne &gorités de surveillance
nationale des services de navigation aériennajajuent coopérer entre elles.

Méme si elle reprend un type de rédaction courarhratiisé dans les
textes communautaires, une telle formulation caresttlairement une impropriété
juridique en regard de la nature d’un traité. Uaitér ou un accord international
engage les Etats, seuls sujets de droit interrafion leurs subdivisions.

Pour ce qui concerne en outre des entités de Hanes des prestataires
de la navigation aérienne, il s’agit en France,cdeeDSAC comme on l'a vu,
d'un service de I'Etat, d’'une direction de la DGACy a une atteinte claire au
principe de I'unité de I'Etat.

3. La signature par l'autorité militaire : une atteinte au principe de l'unité de
I'Etat

Le traité relatif [I'établissement du bloc d'espaaérien fonctionnel
« Europe central » aurait d0 n’étre signé que 'patdrité compétente a savoir, en
France, lorsqu’il ne s'agit pas du ministre desaiads étrangeéres, le ministre
principalement concerné, qui lui demande alorspdesoirs.

En l'espéce, il est tout a fait justifié que cetéewit été signé par le
secrétaire d’Etat chargé des transports, Monsiaigrfly Mariani, qui détenait les
pouvoirs du ministre des affaires étrangeres.



En revanche, il est surprenant que l'autorité mii, le général de
division aérienne Bruno Clermont, Directeur dedawsité aéronautique d’Etat, en
I'occurrence, I'ait signé.

C’est une atteinte claire au principe de I'unitd’Héat.

Le fait que les autorités militaires des différefitats (sauf pour le
Luxembourg), «du fait de leur implication dans la mise en ceuwveti@ité »,
aient «symboliquement apposé leur signatura’atténue en rien cette atteinte a
un principe aussi essentiel.

E. TROIS ENJEUX ESSENTIELS A NE PAS MECONNAITRE

1. Eviter lillusion du prestataire unique intégré, alors qu’une coopération entre
plusieurs prestataires est plus conforme a I'esprit de I'accord et offre 'avantage
d’'un cadre souple et évolutif

Aucune initiative communautaire n’étant exempte rritae-pensée
idéologique, la construction des blocs d'espaceieaéfonctionnel repose
implicitement sur l'idée de l'intégration des pegsires etin fine sur l'idée du
prestataire unique : un prestataire par bloc.

C’est clairement la préférence de la Commissionogtgnne comme
d'ailleurs des compagnies aériennes : la plus grantégration possible doit
garantir des économies d’échelles et donc des tawdins élevés. L'ambiguité est
consubstantielle au principe du bloc d'espace aériecrée les conditions d'un
prestataire unique, méme si ce n'est pas la selléian possible. Le réglement
de 2009 précise d’ailleurs, comme on I'a vu, qublte est optimisé& en vue de
la mise en place, au niveau de chaque bloc d'espacien fonctionnel, d'une
coopération renforcée entre les prestataires devises de navigation aérienne
ou, le cas échéant, d'un fournisseur intégreé

En France, la question a pris une ampleur paréicli

En effet, le 11 janvier 2010, le secrétaire d'Etaix transports,
M. Dominique Bussereau, a évoqué lors de la réumioncycle national de
négociation du protocole social de la DGCA l'amtgitifrancaise de promouvoir
une organisation intégrée des services de navigaérienne au sein du bloc
d’espace aérien fonctionnel « Europe central »|asbase d'un service public non
concurrentiel et non privatisable.

Les réactions des organisations syndicales ontpétdr, une large part,
négatives. La question est d’autant plus sensilde gomme on I'a vu, les modes
d’'organisation different entre les pays.

Elles n'ont porté que sur une question d’'orgarisatcar il y a diagnostic
partagé sur les objectifs d’amélioration de sewvide navigation aérienne.
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Une mission de médiation a été confiée a M. GHasary, qui a remis le
6 septembre au Gouvernement suivant un rapport éation sur le FABEC.
Des propositions ont été présentées, notammentgwoéliorer le dialogue social
au sein du bloc.

Comme I'a remarqué M. Savary, il n'y a pas unarénsyndicale sur la
question.

L'USAC-CGT, le principal syndicat a la DGAC, souteaiun modéle
coopératif, la plate-forme CO-OP de la coalitiomdigale européenne EFT,
favorable comme I'a noté le médiateur, a une itiégn politique du bloc, mais
hostile & une fusion.

L'UNSA-ICNA et 'TUNSA-IESSA sont favorables a ungjet Concordia
également coopératif.

Comme le rapporteur a pu le constater lors destiandj 'UTCAC
partage cette orientation.

En revanche, c’est le projet MOSAIC de la coordorateuropéenne
MARC qui plaide pour la fusion des prestataireseevices, qui a les faveurs du
SNCTA, faisant valoir la perspective d’'une amélima du statut, avec en
perspective, en contrepartie d'un alignement deaites de travail, I'alignement
salarial sur le régime international éminemmentofable du MUAC de
Maastricht.

La question est complexe puisque le SNCTA, quiegtremier chez les
contrbleurs, ne I'est pas dans la DGAC, ou la CETWICAC sont les deux
premiers.

Sur le fond, 'idée du prestataire intégré n'ess paceptable pour trois
raisons.

La premiere tient aux impératifs de sécurité etléfense. Un prestataire
unique intégré de statut international ne peut gdéfinition répondre aux
injonctions d'un seul Etat uniqguement, dans leaidéés plus brefs.

La deuxieme tient au droit de réquisition. Les m&me&canismes sont de
nature a faire obstacle a la capacité de réquisfibur un Etat membre vis-a-vis
des personnels d’'un organisme qui, par définigahappent a sa juridiction.

a

Le troisieme tient a la perturbation profonde qe'utelle évolution
entrainerait sur les actuels équilibres du trarispémien en France.

D’abord, le prestataire intégré laisserait entikrequestion du contrble
aérien outre-mer et de son financement, puisquermon I'a vu, pour la France
et les Pays-Bas, seuls les territoires européens camcernés par le Traité et
seraient donc concernés par le prestataire intégré.



Ensuite, les équilibres actuels de la DGAC, dostrigssions de service
public reposent notamment sur pluralité des cdess,compétences métiers, la
carriére et la polyvalence, avec une grande congiéamté des activités, seraient
anéantis.

Le prestataire unique intégré ne concernerait éet efue le contrble
aérien, ce qui mettrait en cause la fonction dergéc pourtant essentielle, mais
qui ne donne pas lieu, contrairement a la fonctiencontrble, & rémunération
contre service rendu. Les moyens auraient donc semgilablement et
inéluctablement tendance a se réduire, ce quirgibutuire a terme a la sécurité
du trafic aérien.

A l'opposé, les formules de coopération entre ptases, qui
permettraient d’aller au-dela des formules actsebelon des formules souples et
évolutives répondant aux besoins réels, ne présepés a I'évidence les mémes
risques ni désavantages.

Cette question de l'intégration du prestatairedai¢ pas étre confondue
avec celle du projet de création d'une entité déeso aux travaux des prestataires
de services de navigation aérienne.

Selon les éléments communiqués, les travaux cdejonfes sept
prestataires de services de circulation aérienneroeitre du bloc s'appuient
actuellement sur une équipe de personnels dédrémant des prestataires eux-
mémes, ou pour certains sous statut de contraateel I'un ou l'autre prestataire
de service de navigation aérienne. Cette petitgpéaert principalement a animer
les réunions de travail entre prestataires et deaim le secrétariat, a tenir le
programme de travail et le suivi de son avancendeassurer des contacts avec les

partenaires externes, enfin a produire divers deaisnselon besoins - par
exemple en matiere de performance.

Les uns travaillent & Bruxelles dans des locauxéprar Belgocontrol,
d'autres sont basés dans les locaux de leur empleyese déplacent en fonction
des réunions.

Les prestataires de services de navigation aérisangont accordés au
mois de juillet dernier sur l'idée de créer unaténaridique dédiée, dans laquelle
chacun prendrait une participation, pour d'une, fadiliter la gestion de I'équipe
permanente de travail - qui se stabiliserait avingtaine de personnes - d'autre
part assurer, le cas échéant, des fonctions consmunales services communs
aux prestataires.

Il s'agit encore d'une étude, qui se poursuit d@ungle des statuts, du
financement et de la gouvernance.

Au titre de leur contréle sur leur prestataire oval respectif (ou sur le
centre de Maastricht), les Etats devront donner émeord a la création d'une
entité le moment venu.



2. Ne pas jouer la réduction du niveau de la redevance contre les besoins de
modernisation des équipements

La mise en place de ciel unique a profondémenstoamé le mode de
recouvrement de la redevance de route.

La redevance de route est calculée par applicafiome base unitaire au
poids de I'appareil au décollage et a la distarmequrue dans I'espace aérien
considéré.

Le mode traditionnel était celui dit du recouvremesmplet des codts : la
redevance était prélevée sur la base d'un niveéusionnel des colts a couvrir,
et avec un décalage de deux ans, un mécanismetenmr@ermettait de réguler
les cas d'insuffisance comme d’exces de recouvremen

Ce dispositif qui correspond a la philosophie coafiée des premiers
temps de la mise en place du transport aérien eoéiamné par les dispositions
de ciel unique, sans d'ailleurs que I'on en pergda/nécessité.

L’argument invoqué a été celui de la performancaisna redevance de
route n'est pas un prix sur un marché concurrentiglis une redevance pour
service rendu.

Le réglement (CE) n° 1070/2009 a ainsi prévu lesvaaux principes
applicables a la redevance. Les mesures d'apglicat traduisent par le fait que
les pertes ou bénéfices dues aux erreurs de pméviestent a la charge ou au
bénéfice du prestataire dans la fourchette de + @0, et qu'au-dela, 30% des
pertes restent a la charge du prestataire, sedanfl@mations communiquées.

La France a décidé d'appliquer cette dispositioecadeux ans d’avance,
en 2010, ce nouveau régime dit d’incitation a ldggenance.

Il repose en effet sur un plan de performance giti &re validé par la
Commission européenne.

Le plan validé pour 2012 a ainsi prévu une baisstdx unitaire de 3,6%
de la redevance de route, avec une progressioruniéss de service (unités
tarifiées) de 3,6% également.

Contrairement a l'Allemagne, la baisse n'a pas @&igme on l'a vu
précédée en France d'une remise a niveau du tateiranalors qu’il était I'un
des plus bas du FABEC.

Ce choix a des conséquences graves pour le Budgek@Controle et
exploitation aérienssachant que les autres redevances qui finaneebudget
annexe, a savoir la redevance océanique, pour @aten outre-mer, et les
redevances de certification ne couvrent qu'unedrt service rendu.
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Par conséquent, comme I'a remarqué I'an derniens de cadre de
I'examen du projet de loi de finances pour 2012algporteur spécial, M. Charles
de Courson (rapport n° 3775, annexe n° 15), laedétt BACEA s’est encore
accrue. Elle devrait atteindre 1,21 milliard d’eulen fin d’année 2012, pour un
niveau de recettes de I'ordre de 2 milliards d'syvar an.

Cette situation menace clairement l'investissemeintdonc le niveau
technologique du contréle aérien en France, aimsipr contrecoup la capacité
industrielle des entreprises francaises fournisseur

Elle peut étre corrigée de deux manieres : soitngerte demandait I'an
dernier le rapporteur spécial, par affectation’oheéigralité du produit de la taxe
de laviation civile (TAC) au BACEA, mais cela esine un probléeme de
compensation de recettes ; soit en revenant suragie « bruxelloise » dont les
effets sont manifestement aussi nocifs.

Certains syndicats dénoncent le maintien a un hasawm de la redevance
comme élément d’une politique favorable a Air FErmoais on ne peut étre que
perplexe sur la rationalité du raisonnement quir@duconduire a valider un tel
instrument d’intervention économique, des lors qu’Brance ne verse qu’une
part réduite de la redevance totale, autour de 1&8ten les éléments
communiqués, et que la question de la compétitiltda compagnie ne saurait
étre réellement ainsi réglée.

3. Préserver la compétence et le niveau technologique de I'industrie frangaise

Comme dans tout rapprochement européen ou intemati I'enjeu
technologique est toujours essentiel.

En matiére de contrble aérien, ce constat a la mede la place,

essentielle, qu'y tient la technologie, comme oa Héja vu a propos du
programme de recherche pour la gestion du trafiemé

Il convient a veiller que dans sa mise en ceuvreptgpération prévue au
niveau du bloc d’espace aérien fonctionnel « Eucapral » se traduise dans les
pays concernés, notamment en France, par un nmgirgie moins, et un
accroissement, surtout, de la compétence en matler recherche et de
développement, de maniére a rester a niveau, dad®maine aussi essentiel et
dont les applications et les retombées, qu'ellegnsociviles ou militaires,
débordent largement le cadre du seul controleraérie

F. UNE RATIFICATION TRES ATTENDUE PAR LES INSTANCES
EUROPEENNES

Le traité a d'abord été ratifié par le Luxembourgd&cembre 2011 puis
par la Suisse en mars 2012.
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Il est maintenant ratifié par tous les Etats pastigauf la France et la
Belgique, qui est dans l'attente de l'avis des &&gi Celui-ci est prévu pour

intervenir a temps pour permettre une ratificatfon octobre, mais, selon les
éléments communiqués, il y a un élément d'inceafétu

Le traité entrant en vigueur 1€"Jour du deuxiéme mois suivant le dépot
du dernier instrument de ratification, il est inmBasable que celui-ci intervienne
fin octobre au plus tard pour que I'échéance conautaire, avec la date butoir du
4 décembre 2012, soit respectée.

« Ciel unique » est un dossier sur lequel la Comsimiseuropéenne n'a
cessé de faire part de I'importance de ses attemtesaison de l'insuffisance des
performances par rapport aux objectifs retenus @81R2-2014, notamment en
termes de retard et de prix des services de lgatwn aérienne.

Par ailleurs, dans le cadre d'un rapport d’initiatidu 10 juillet dernier,

Mme Jacqueline Foster (ECR, Royaume-Uni) étantadppre, la commission
des transports du Parlement européen a appelénan8sion européenne a la
fermeté, a envisager des sanctions et a proposesttatégie visant a accélérer la
mise en ceuvre des blocs d'espace aérien fonctmnraisidérant que I'échéance
de décembre prochain risquait de n'étre pas reSpeCiette mise en garde d'un
parlementaire britanniqgue ne manque pas de sejuerton connait les positions
traditionnelles du Royaume-Uni.

Les conséquences de I'éruption du volcan islan&giafjallajokull en
avril 2010 ont montré les conséquences du défagbdadination dans la gestion
des espaces aériens en Europe.

« Ciel unique » est par ailleurs avec les RTE I'des deux priorités de
I'actuelle présidence chypriote en matiére de frarts
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EXAMEN EN COMMISSION

La Commission examine le présent projet de loi@usde sa réunion du
mercredi 17 octobre 2012.

Apres I'exposé du rapporteur, un débat a lieu.

M. Jean-Paul Dupré.En ce qui concerne le traité relatif a I'établmseat
du bloc d’espace aérien fonctionnel « Europe ckntrge souhaiterais formuler
guelques demandes de précisions sur I'article iDpgrte sur I'harmonisation
des regles et des procédures. Quel est I'échégmmirda mise en application ?

Par ailleurs I'article 34 m'interpelle. Le pointd#t que« I'Etat contractant
qui dénonce le présent traité supporte en prindgeecolts engendrés par cette
dénonciation». Le terme «en principe » m’'inquiete. Pouvezsvalonner des
précisions ?

M. Jacques Myard, rapporteur. La mise en ceuvre est prévue pour
décembre, mais dans les faits elle a déja comméacéoordination se fait déja.
Aprés, il faut aussi des échanges d'informatiorreeriiocs. En revanche, la
coordination en ce qui concerne les matériels lest gomplexe car cela touche a
la concurrence. M. Siemens ne fera pas de cadelliXhales ! En Europe, nous
sommes des concurrents. La concurrence, apre ef dsir la seule vraie limite
pour la coopération sur les systéemes de navigatiaoute.

La dénonciation d'un accord a toujours un coltsCoe qui est évoqué.

Tous les blocs d’espace aérien fonctionnels doigémet créés avant le 4
décembre prochain. Sur le plan pratique, la codipéraentre services a déja
commencé. Jinsisterai sur les enjeux techniqueimdristriels. Nos entreprises
sont concurrentes. C'est I'éternel hiatus de lastroction européenne avec la
primauté du principe de concurrence.

Il n'y aura pas de débat en séance publique puikgg®uvernement a
choisi la procédure d’examen simplifiée.

Mme Francoise Imbert. J'ai été saisie des problemes de coopération
entre civils et militaire pour la gestion de I'espaérien. Pouvez-vous nous dire si
ces problémes sont réglés ?

M. Jacques Myard, rapporteur. La coordination entre le civil et le
militaire est réglée par le traité. C’'est une qguestrop complexe. Contrairement a
d’'autres Etat, la France dispose d’'un contrblecaémilitaire séparé du civil pour
des raisons historiques et ce qui est nécessaiea®rle crise. Dans d'autres
schémas, notamment celui d'un opérateur internaltiomégré, on bute sur la
question du droit de réquisition.
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Suivant les conclusions du Rapporteur, la Commissidopte sans
modification le projet de loi (n105)
*
La Commission vous demande doncadbpter dans les conditions

prévues a l'article 128 du Réglement, le préseniepde loi dans le texte figurant
en annexe du présent rapport.
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ANNEXES

Liste des personnes rencontrées par le rapporteur

— M. Gilles Mantoux, chef de la Mission du Ciel umgeuropéen a la Direction du
transport aérien, et Mme Naima Cobo, chef de progmriFABEC" a la Direction des
Services de la Navigation Aérienne, a la Direction @leréde I'Aviation Civile (DGAC)
(13 septembre 20)2

—Mme Domitille Costes, premier contréleur a I'aémpde Limoges-Bellegarde,
secrétaire nationale du SNCTA, et M. Jean-Denisérarmremier controleur au CRNA Est
de Reims, représentant du SNCT2 septembre 2012)

— M. Michael Breton, secrétaire général de 'UNSA-KCN- CRNA Ouest,
M. Christophe Merlin, UNSA-ICNA — CRNA Sud-Est, et M. Mdm Fiacre, UNSA—
IESSA (20 septembre 2012)

— M. Jean-Pierre Le Brun et M. Jean-Baptiste Djabldu syndicat UTCAC
(20 septembre 2012)

— M. Olivier Joffrin et M. Norbert Bolis, de TUSAC-CG{RO0 septembre 2012)
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Table des sigles

ATC : Air Traffic Control

CFMU : Unité de gestion centralisée des flux aéri€enral Flow Management Unit
DGCA : Direction générale de I'aviation civile

DSAC : Direction de la sécurité de l'aviation civile

DSNA : Direction des services de la navigation aémen

ENAV: Ente nazionale per I'aviazione civile

FIR : région d’information de volHlight Information Regiohn

IATA: International Air Transport Association

MUAC : Centre de contréle de la région supérieure afimation de vol de Maastricht
(Masstricht Upper Area Control Cenire

OACI : Organisation internationale de l'aviationitav
PANS: Procedures for Air Navigation Services
PKT : passager par kilometre transporté

SARP : Standards and Recommanded Practices

SESAR recherche sur la gestion du trafic aérien peutiél unique $ingle European Sky
ATM Research — ATNignifiantAir Traffic Management

SNCTA : Syndicat national des contrdleurs du traéicien
SOFA : Convention sur le statut des for¢@stus of Forces Agreement)
UIR : région supérieure d’'information de vblgper Information Regign

UNSA-ICNA : Union Nationale des Syndicats Autonomesgénieurs du Contrdle de la
Navigation Aérienne

UNSA-IESSA : Union Nationale des Syndicats Autonomésgénieurs Electroniciens de
Systemes de la Sécurité Aérienne

USAC-CGT : Union syndicale de I'aviation civile — CodéFation générale du travail

UTCAC : Unsa Techniciens supérieurs et Cadres de ItlwiCivile
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ANNEXE

TEXTE DE LA COMMISSION DES AFFAIRES ETRANGERES

Article unique

(Non modifié)

Est autorisée la ratification du traité relatif ‘atdblissement du bloc
d’'espace aérien fonctionnel « Europe Central »eefdr République fédérale
d’Allemagne, le Royaume de Belgique, la Républifraacaise, le Grand-Duché
de Luxembourg, le Royaume des Pays-Bas et la Cérdfton suisse, signé a
Bruxelles le 2 décembre 2010, et dont le textaesexé a la présente loi.

NB : Le texte du traité figure en annexe au prdgtoi (n° 105).



